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Opinndytetyon tarkoituksena on selvittad kansainvélisen merenkulkujérjeston asetta-
mien uusien saddosten myota tulleet parannukset pelastusveneiden on-load-
koukkuihin. Tydssa tarkastellaan ennen uudistusta sattuneita onnettomuuksia ja pe-
rehdytadn tarkemmin merenkulun turvallisuuskomitean péaatoksiin seka nykypaivén

koukkumekanismeihin.

Tieto opinndytetyohon on laajalti keratty kansainvélisen merenkulkujarjeston julkai-
suista seké vanhoista onnettomuusraporteista. Taman lisdksi merenkulun pelastusvé-
linevalmistajista tanskalaista Nadiroa, norjalaista Norsafea sekd Liedossa toimivaa
Viking-Life Saving yhtiota konsultoitiin.

Tydssa on pyritty M/S Silja Serenaden kansipuolen miehiston haastattelujen myota
tunnistamaan vaarat pelastusveneharjoituksissa sek& miehiston tietamys riskitekijoista

liittyen on-load-koukkuihin ja niiden k&yttoon.

Pelastusveneharjoituksiin ja on-load-koukkuihin liittyvat riskit tulivat selkeasti esiin
opinnaytetyon haastattelujen myota. Saantouudistuksen johdosta onnettomuudet pe-
lastusveneharjoituksissa tulevat véhenemaan, mutta taysin onnettomuuksista ei tulla
koskaan pa&seméaan eroon. Miehiston asenteet aluksilla suoritettaviin harjoituksiin se-
k& koulutuksen parantaminen ja suunnitteleminen ovat avainasemassa merenkulun

turvallisempaan tulevaisuuteen.
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The objective of this thesis is to examine the advantages of the new regulations which
International Maritime Organization has set regarding lifeboat’s on-load hooks. This
study focused on the accidents that occurred during lifeboat drills before the new
regulations and particularly reviews what the new requirements for lifeboat hooks are.
This study also introduces two different lifeboat release and retrieval systems, Nadiro
Drop-In-Ball and Norsafe TOR MK2.

The information in this thesis was collected from the International Maritime Organiza-
tion’s websites and other maritime safety publications as well as maritime accident re-
ports. In addition, manufacturers of maritime safety equipment at Danish Nadiro and

Norwegian Norsafe were consulted.

When interviewing the deck crew of M/S Silja Serenade, the obective was to identify
the dangers involved in lifeboat drills and the crew’s knowledge concerning the risk

factors in the use of on-load hooks.

The interviews indicated that the crew is aware of the risks in the lifeboat drills and
on-load hooks. Due to new regulations, accidents during the lifeboat drills will be re-
duced but in the end it is impossible to eliminate accidents entirely. The ship’s crews’
attitudes in the lifeboat drills together with improved training and planning are in a

key role in a safer maritime future.
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1 JOHDANTO

Jo vuosikymmenten ajan pelastusveneoperaatiot ovat aiheuttaneet kuolemaan johta-
neita onnettomuuksia aluksilla etenkin pelastusveneharjoitusten yhteydessa. Yksin-
omaan vakavimpina tekijoind onnettomuuksissa pidetdadn pelastusveneiden lasku- ja
nostojarjestelméaan liittyvien on-load-koukkujen toimintahdiridita seka niiden vaarin-
kayttoa.

Merenkulun turvallisuuden jatkuvan kehityksen mydtd myds kansainvalinen meren-

kulkujarjestd IMO on huomioinut sattuneet onnettomuudet pelastusveneharjoituksissa
ja reagoinut asettamalla voimaan uudistuksia liittyen on-load-koukkuihin. Uudistusten
myotd varustamot joutuvat toimimaan hyvin tiukalla aikataululla, jotta pelastusvenei-

den lasku- ja nostojarjestelméat hyvaksytaan myos tulevaisuudessa.

Pelastusveneharjoituksia pidetaan turvallisuusjohtamisjarjestelmén mukaan aluksilla
viikoittain, joten turvallisuusasioiden huomioiminen harjoituksissa kaikin keinoin on
hyvin tarkedd. Harjoituksen suunnittelu ja toteutus, koukkujen oikeaoppinen kayttd
sekd huolto ja riskitekijoiden tuntemus ovat tarkeimmissa rooleissa turvallisemman

pelastusveneharjoituksen suorittamisessa.

Opinnaytetyon tavoitteena on tarkastella jo sattuneita onnettomuuksia pelastus-
veneharjoituksissa seka M/S Silja Serenaden henkildston haastattelujen myota pyritta-
va tunnistamaan uusien sekd vanhojen on-load-koukkujen hyvét sekd huonot puolet.
Ty6ssa perehdytaan lisaksi merenkulun turvallisuuskomitean tuomiin uudistuksiin se-
ka tarkastellaan kahta erilaista uusien sadddsten mukaista pelastusveneiden lasku- ja

nostojérjestelméaa.

2 PELASTUSVENEEN LASKU- JA NOSTOJARJESTELMA (LRRS)

Pelastusveneiden LRRS-jarjestelmé& koostuu useasta eri osasta, jotka ovat yhteyksissé
toisiinsa seka riippuvaisia muiden osien toiminnasta. LRRS-jérjestelma tarkoittaa pe-
lastusveneen sekd pelastusvenetaavetin vélissé olevaa mekanismia ja siind olevat

komponentit jaotellaan ensisijaisiin osiin (1) seka toissijaisiin osiin (2—4) (Kuva 1).



Ensisijaiset osat eli koukut kantavat pelastusveneen massan ja toissijaiset osat ovat
kytkoksissa koukkuihin eri tavoin pelastusvenekoukun mallin mukaan. Toissijaisiin
osiin kuuluu koukkujen vapautusyksikon liséksi kaapelointi, hydrostaattinen yksikko,
koukkujen laukaisumekanismi seka kaikki muut osat. (Buyer’s Guide to Hook Retro-
fit. 2014)

Lifeboat and retrieval systems
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Kuva 1. Pelastusveneen lasku- ja nostojarjestelméan komponentit. (Viking-Life Saving
-verkkosivut. 2014)

Pelastusveneiden koukkutyypit voidaan jaotella kahteen erilaiseen malliin koukkutyy-
pin vakauden perusteella. Pelastusveneissa 1980-luvulla hyvin suosittuna pidettiin niin
sanottuja unstable” -koukkuja. Naissa koukuissa kuormitus ei vaikuta kuvan 2. mu-
kaisesti suoraan pelastusvenetaavetin vaijeriin, vaan koukku on kéaytdnnossé koko ajan
virittynyt kuormituksen johdosta. (Buyer’s Guide to Hook Retrofit. 2014) Tallainen
koukkutyyppi oli syyna useisiin onnettomuuksiin vuosien varrella, koska malli antaa
koukulle mahdollisuuden irrota, jos toissijaisissa komponenteissa on jokin toiminta-
hairio tai vika. Saantduudistuksen myota tulleet uudistukset vaativat, ettd vika tai toi-

mintah&irio toissijaisissa komponenteissa ei saa aiheuttaa koukun tahatonta irtoamista.
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Kuva 2. Epdvakaa ei-hyvaksytty koukkutyyppi .(Viking-Life Saving -verkkosivut.
2014)

Toinen ja hyvaksytty koukkutyyppi on itsestddn vakaa koukku (inherently stable).
(Buyer’s Guide to Hook Retrofit. 2014) Namé koukut, joihin muun muassa Nadiron
Drop-In-Ball -koukku kuuluu, ovat merenkulun turvallisuuskomitean s&adoksen
MSC.1 1392 vaatimukset tayttavia ja ne ovat myos listattuina kansainvalisen meren-
kulkujarjeston IMO:n julkaisemalla GISIS-tietopankin White-listalla. Naissa koukuis-
sa pivot point eli koukun painopiste on suoraan koukun alapuolella, joten itse meka-
nismi ei pyri vetdaméan koukkua auki kuten epévakaissa koukuissa. Taman ominai-
suuden johdosta mydsk&an mikéan vika tai toimintahairio toissijaisissa komponenteis-

sa ei voi aiheuttaa koukun tahatonta irtoamista.
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Kuva 3. Hyvéksytty koukkutyyppi jossa koukkuun kohdistuva massa on suoraan sen
alapuolella. (Viking-Life Saving -verkkosivut. 2014)

2.1 On-load-laukaisukoukut

On-load-koukut ovat pelastusveneen laskuun ja nostoon liittyva mekanismi. Kasite
on-load tarkoittaa pelastusveneen koukkujen mahdollista irrottamista my®s siten, etta
koukkuihin kohdistuu pelastusveneen massan aiheuttama veto, eli kytannossa pelas-
tusveneen koukut voidaan vapauttaa veneen ollessa miehitettyna aluksen ulkosivulla
useita metreja veden pinnasta. On-load-vapautusmahdollisuus on hyvin tarpeellinen
aluksen evakuoinnissa huonoissa sédolosuhteissa. Tallgin pelastusvenettd ei voida las-
kea suoraan veteen aallokon takia, vaan veneen koukut tulee vapauttaa hieman aallo-
kon ylapuolella, jolloin vene on irti koukuista sen kohdatessa aallokon ja poistuminen

aluksen sivulta on turvallisempaa.

Kuten aikaisemmin mainittiin, johtui suurin osa kuolemaan johtaneista onnettomuuk-
sista pelastusveneiden on-load-koukuista. Yleisimpéana syyna onnettomuuksiin voi-
daan pitaa koukkujen véaarinkayttod. On huomioitu ettd alusten miehisto ei tieda tar-
kalleen koukun oikeaa toimintaa systeemin monimutkaisuuden takia. Myds puutteelli-
nen merkinta on johtanut vaarinkayttoon. Koukun monimutkaisuuden takia se oli tut-
kijoiden mukaan usein asetettu vaarin paikoilleen pelastusveneharjoitusten jalkeen,
minka takia se saattoi seuraavassa pelastusveneoperaatiossa olla hengenvaarallinen ja

irrota tahattomasti. (Review Of Lifeboat And Launching Systems’ Accidents. 2001)

MAIB:n tutkimuksessa vuodelta 2001 mainitaankin ettd ”Once a lifeboat is afloat,

crews can often find a method of releasing it from its hooks even if they cannot oper-
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ate the release mechanism correctly”. (Review Of Lifeboat And Launching Systems
Accidents. 2001)

Kuvasta 4. on helppo huomioida koukun rakenteen olevan hyvin monimutkainen ja jo
sen toiminnan taydellinen ymmartdminen vaatii syvallistd perehtymistéd seka koukun

rakenteeseen ettd oikeaoppiseen kayttoon.

Lifting ring
N

Connection to central release lever

_‘*“
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Kuva 4. Pelastusveneen on-load-laukaisukoukun rakenne. . (Review Of Lifeboat And

Launching Systems’ Accidents. 2001)

3 TAUSTAA JA ONNETTOMUUKSIA

Vuonna 2001 Y hdistyneiden kuningaskuntien merenkulun turvallisuusviranomainen
MAIB teki tutkimuksen aluksilla tapahtuneista onnettomuuksista kymmenen vuoden
ajanjakson aikana. Tutkimuksessa oli mukana myds Y hdistyneiden kuningaskuntien
lipun alla seilaavat alukset. Tutkimus osoitti pelastusveneharjoituksen olevan ylivoi-

maisesti vaarallisin operaatio aluksella. Ajanjakson aikana todettiin 12 kuolemaan joh-
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tanutta onnettomuutta, joista puolet johtuivat pelastusveneen koukkujen ennenaikai-

sesta irtoamisesta. Kokonaisuudessaan loukkaantumisia pelastusveneharjoituksissa ra-
portoitiin olevan 87 kappaletta. Ndissa tapauksissa ei ollut mukana matkustajia. Ironi-
sesti MAIB ei kyseisen ajanjakson aikana saanut yhtdan merkintaa siita, etta pelastus-

vene olisi pelastanut ihmishengen. (MAIB-verkkosivut. 2001)

MAIB:n tutkimus korosti puutteita pelastusveneiden ja niihin liittyvien mekanismien
suunnittelussa, huollossa sek& koulutuksessa. Heidén tutkimuksensa sisalsi ainoastaan
Yhdistyneiden kuningaskuntien vesilla tapahtuneet onnettomuudet, joten se antoi vain
osviittaa maailmanlaajuisesta ongelmasta. Kuitenkin Australian sekd Norjan viran-
omaiset olivat tulleet samoihin johtopaatoksiin tutkiessaan omia onnettomuustilasto-
jaan. Norjan viranomaisten mukaan maailmanlaajuisesti raportoidaan noin 214 000
pelastusveneharjoitusta vuosittain. Ne aiheuttavat noin tuhat onnettomuutta, joista

kuolemaan johtaa noin 500. (Launching a Revolution, Maersk-verkkosivut. 2014)

Alla olevasta taulukosta voi hyvin havaita pelastusveneiden koukkujen roolin sattu-
neissa onnettomuuksissa. Huolestuttavaksi asian tekee onnettomuuksien seurauksena
sattuneet kuolemantapaukset, jotka ovat ylivoimaisesti suurimmat juuri koukkuihin
liittyneissa onnettomuuksissa. Vinssien, pelastusveneiden Kiinnitysten ja moottoreiden
aiheuttamat onnettomuudet ovat huomattavasti koukkuihin kohdistuvia onnettomuuk-

sia yleisempié. Kuitenkaan ne eivét aiheuta kuolemantapauksia juuri lainkaan.

Incidents and Fatalities

Injuries Equivalent

fatalities %
Hooks 1 7 9 748
Tricing and bowsing 10 2 25
Fails, sheaves and blocks 12 2 19 3.9
Engines 18 0 15 1.5
Gripes 12 0 10 1.0
Winches 32 0 B 0.8
Davits 7 0 0 0.0
Free-fall 2 0 1 0.1
Weather 2 0 0.0
Mot otherwise classified 19 1 13 23
Total 125 12 &80 20.0
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Kuva 5. MAIB:n julkaisema onnettomuustilasto pelastusveneharjoituksissa. (Viking-
Life Saving -verkkosivut. 2014)

3.1 Pelastusveneharjoituksissa tapahtuneiden onnettomuuksien péatekijat

Usean eri valtion merenkulun turvallisuusviranomaiset ovat tutkimuksissaan huomioi-
neet paaasiassa seuraavien tekijoiden vaikuttaneen pelastusveneharjoituksissa tapah-

tuneisiin onnettomuuksiin:

e Miehiston jasenen tekemé inhimillinen erehdys (human error)

e Mekaaninen vika tai viallinen suunnittelu LRRS-jarjestelméssa

e LRRS-jarjestelman huollon laiminlyonti

e LRRS-jarjestelman vaarinkaytto

Liséksi edella listattujen eri tekijoiden yhdistelma on usein johtanut tapahtuneisiin on-
nettomuuksiin. Kuitenkin, vaikka kaikki pelastusveneharjoituksissa tapahtuneet vaka-
vat onnettomuudet on aina tutkittu perusteellisesti, on erittdin vaikea tunnistaa tarkkaa
syyta onnettomuuteen. (Gard Lifeboat accidents. 1997). Néin ollen on hyvin vaikea

arvioida prosentuaalisia tilastoja pelastusveneharjoituksissa sattuneiden onnettomuuk-

sien padasiallisista syista tai tekijoista.

Tutkimuksissa oli lisaksi huomioitu perehdytyksen puute pelastusveneen lasku- ja
nostojarjestelméan ja muihin laitteisiin sekd kommunikaatiovirheet harjoituksissa (Ri-
na Lifeboat Drill. 2012). Nama tekijét voidaan kuitenkin luokitella kuuluvaksi yll&

mainittuihin tekijoihin.

3.2 Pelastusveneharjoituksessa tapahtunut onnettomuus Lowland’s Grace -aluksella

Vuonna 2004 lokakuun kuudentena paivana 270 metrinen kuivarahtialus Lowland’s

Grace saapui ankkuriin Hedlandin sataman edustalle Lansi-Australiaan. Seuraavana
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paivanava aluksella jarjestettiin rutiininomainen pelastusveneharjoitus, jossa oli tar-

koituksena laskea PB-puolen pelastusvene veteen.

Harjoituksen alkaessa pelastusvene oli valmiiksi laskettuna kannen tasolle, josta se oli
helppo miehittad perdmiehen ohjeistuksen mukaan. Nelja miehistén jasenta seka pe-
rdmies menivat veneeseen suorittaakseen pelastusveneen laskun. Peramies kaytti pe-
lastusveneen laskumekanismia pelastusveneen sisélta suorittaakseen laskun. Noin
kahden kolmen metrin laskun jalkeen perdmies vapautti jarrun, jonka johdosta vene
yllattden pysahtyi ja alkoi rajusti kallistumaan pituussuunnassa. Tassé vaiheessa kuu-
lui pamahdus, josta seurasi veneen perédkoukun irtoaminen. Koukun irtoamisen seura-
uksena myos keulimmainen koukku irtosi ja pelastusvene putosi 16 metrin matkan ve-
teen jaaden ylosalaisin. Pelastusveneen viidesta miehiston jasenesta kaksi menehtyi ja

loput kolme loukkaantuivat. (Lowland’s Grace Investigation Report. 2006)

Onnettomuustutkintaraportin mukaan syyna onnettomuuteen pidetdén ruosteista
koukkumekanismia, joka petti yllattdvan rasituksen (stopin) seurauksena. Raportissa
mainitaan myds mekanismien tarkastusten laiminlyéminen. Pelastusveneen vapau-
tusmekanismi tulisi sdéanndllisin véliajoin tarkastaa ja rasvata, jotta sataprosenttinen
toimintavarmuus séilyisi. Myods koukun epakaytannéllinen rakenne vaikutti siihen, et-
t& koukkua ei kaytetty pelastusveneharjoituksissa oikeaoppisesti. (Lowland’s Grace

Investigation Report. 2006)
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Kuva 6. Koukkumekanismi. (Lowland’s Grace Investigation Report. 2006)

3.3 Pelastusveneharjoituksessa tapahtunut onnettomuus Cma Cgm Christophe Colomb -aluksella

Christophe Colomb on CMA CGM -varustamon 365,5 metria pitké reilu 13 tuhatta
TEU-konttiyksikkoa vetava valtamerikonttilaiva. Aluksen pelastusvalineistoon kuuluu
kaksi pelastusvenettd, yksi vene molemmin puolin alusta keskilaivan kohdalla. (Cma
Cgm Christophe Colomb Report Of Safety Investigation Lifeboat Accident During A
Drill. 2011. Sivu 31)

Aluksella oli 15. huhtikuuta 2011 tarkoitus pitad asiaankuuluva rutiininomainen pelas-
tusveneharjoitus, jossa vene lasketaan veteen osittain miehitettyna: ensin moottori
kaynnistetdédn ja koukut irrotetaan, sitten moottori pysaytetéan ja koukut Kiinnitetaan,
jonka jalkeen pelastusvene nostetaan. Alus oli harjoituksen aikaan satamassa laituriin
Kiinnitettynd. Veneen miehitykseen harjoituksessa osallistuivat peramiehen lisaksi ka-
detti sek& matruusi. Harjoitus sujui rutiininomaisesti kunnes pelastusveneen noston
yhteydessé 24 metrin korkeudella veneen keulimmainen koukkumekanismi osui taa-
vettiin ja veneen koukku irtosi. Rasituksen johdosta my6s pelastusveneen peran run-

komateriaali koukkumekanismin ymparilt petti ja vene putosi 24 metrin matkan ve-
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teen jaaden ylosalaisin. (Cma Cgm Christophe Colomb Report Of Safety Investigation
Lifeboat Accident During A Drill. 2011)

Kuva 7. Pelastusveneen pettanyt rakenne. (Cma Cgm Christophe Colomb Report Of
Safety Investigation Lifeboat Accident During A Drill. 2011. Sivu 40)

Onnettomuuden syyné pidetadn mekaanista tekijaa koukkumekanismissa. Harjoituk-
sen aikana ja ennen pelastusveneen nostoa peramies varmisti, ettd koukut ovat oikein
lukittu ja vene on turvallista nostaa. Myos pelastusveneen rakenteen tulisi kestéa sii-
hen kohdistuva rasitus, vaikka toinen koukkumekanismi irtoaisi. Pelastusveneen las-
kuun liittyvat mekanismit oli huollettu ja rasvattu asianmukaisesti. (Cma Cgm Chris-
tophe Colomb Report Of Safety Investigation Lifeboat Accident During A Drill. 2001.
Sivut 37-40)

Kahden kuolonuhrin vaatineen onnettomuuden jalkeen CMA CGM -varustamo Kielsi
pelastusveneharjoitusten yhteydessa pelastusveneiden miehityksen laskun- ja noston
aikana. (Cma Cgm Christophe Colomb Report Of Safety Investigation Lifeboat Acci-
dent During A Drill. 2001. Sivu 42)

4 KANSAINVALINEN MERENKULKUJARJESTO SEKA MERENKULUN TURVALLI-
SUUSKOMITEA

Merenkulun turvallisuuskomitea (MSC) on kansainvalisen merenkulkujarjestén
IMO:n alaisuudessa toimiva turvallisuusasioista ja paatoksisté vastaava elin. MSC

pyrkii sdadoksid ja maarayksia tekemélla seka julkaisemalla parantamaan ja edisté-
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maan IMO:n jasenvaltioiden merenkulun turvallisuutta. Komitean tehtévét voivat
koostua hyvin monipuolisista tehtavista liittyen muun muassa alusten miehitykseen,
lastin kuljetukseen, aluksen rakenteeseen ja varusteluun sekd mihin vain asiaan, mika

suoranaisesti vaikuttaa merenkulun turvallisuusasioihin.

Merenkulun turvallisuuskomitean tekemista ja julkaistuista paatoksista seka saannok-
sisté vastaavat omiin aloihin erikoistunteet alakomiteat. T&lla hetkell& kansainvalises-
s& merenkulkujarjestdssd on seitsemén alakomiteaa. Pelastusveneiden lasku- ja nosto-
jarjestelman saantéuudistuksessa uusiin maarayksiin ja vaatimuksiin vaikutti laivan
suunnitteluun ja varustukseen vaikuttava Ship Design and Equipment (DE) -komitea.
Organisaatiomuutoksen myoté kyseinen komitea lakkasi olemasta 2013. Pelastusve-
neiden rakenteita kasitteleva alakomitea toimii nykyaan nimella Sub-Committee on

Ship Systems and Equipment (SSE). Muita alakomiteoita IMO:ssa ovat:

*  Sub-Committee on Human Element, Training and Watchkeeping (HTW);

*  Sub-Committee on Implementation of IMO Instruments (111);

+  Sub-Committee on Navigation, Communications and Search and Rescue (NCSR);

*  Sub-Committee on Pollution Prevention and Response (PPR);

»  Sub-Committee on Ship Design and Construction (SDC); seké

» Sub-Committee on Carriage of Cargoes and Containers (CCC). (IMO-
verkkosivut)

4.1 Uusien sééntojen sisaltd

Merenkulun turvallisuuskomitean asettamat uudet saadokset ja maaraykset ovat tuo-
neet laajalti turvallisuusuudistuksia sekd parannuksia pelastusveneiden on-load-
koukkuihin. Turvallisuuskomitean asettamat uudet saadokset MSC.317 (89),
MSC.320 (89), MSC.1/Circ.1392, MSC.1/Circ.1393, MSC.321 (89),
MSC.1/Circ.1206 sekd MSC.1277 kattavat hyvin laajalti kaiken oleellisen informaati-

on liittyen varustamojen tarvittaviin toimenpiteisiin sdédntéuudistuksessa seka tarvitta-
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vat toimintatavat turvallisuuden kehittdmiseen ja yll&pitdmiseen pelastusveneiden las-

ku- ja nostojéarjestelmissa seka pelastusveneharjoituksissa.

Uuden merenkulun turvallisuuskomitean asettaman péaatoksen MSC.317 (89) my6té
SOLAS-s&ados on saanut uuden pykalan 111/1.5, joka viittaa LSA-koodin vaatimuk-
siin jo olemassa oleville pelastusveneiden lasku- ja nostojarjestelmille. LSA-koodin
madrayksilla 4.4.7.6.4 — 4.4.7.6.6 vaaditaan mekanismin rakenteelta sita, etta se tulee
olla suunniteltu niin, ettei pelastusveneen massa vaikuta millaan tavalla itse vapau-
tusmekanismin toimintaan. Liséksi koukun lukitusmekanismi ei saa avautua koukkuun
kohdistuvista voimista huolimatta. (LSA-koodin kappale 4) Tasta esimerkkiné voi-
daan kertoa ty6ssa esitelty onnettomuustapaus, jossa toisen koukkumekanismin vian
johdosta myds toinen koukku irtosi veneen peran akillisen putoamisen takia.

Néiden kahden ominaisuuden liséksi LSA-koodin méaarays 4.4.7.6.6 vaatii pelastusve-
neen hydrostaattiseen yksikon automaattisen resetoitumisen pelastusveneen noston
yhteydessé. Pelastusveneen hydrostaattisella yksikoll4 tarkoitetaan sellaista mekanis-
mia, joka kaytdnnossé antaa tiedon pelastusveneen vapautusyksikkoon, ettd vene on
vedessé ja koukut voidaan irrottaa off-load -menetelmalla eli koukkuihin ei talléin

kohdistu veneen massan aiheuttamaa voimaa. (Buyer’s Guide to Hook Retrofit. 2014)

Merenkulun turvallisuuskomitean paatés MSC. 320 (89) pureutuu tarkemmin LSA-
koodin kappaleessa IV mainittujen pykélien sisaltoon ja uudistuksiin. LSA-koodin
kappaleen 1V uudistusten tarkoituksena on véhentéé ja estdd odottamattomien onnet-
tomuuksien syntyminen pelastusveneharjoitusten yhteydessa seké pelastusveneiden
LRRS-jarjestelmien huoltoon liittyvissa toimenpiteissa. (Merenkulun turvallisuusko-
mitean s&ados 320 (89))

Suurimpana yksittadisend merenkulun turvallisuuskomitean maaréyksend voidaan pitaa
paatdstda MSC.1/Circ.1392, joka siséltaa hyvin laajalti toimintaohjeet varustamoille
sekd koukkujen valmistajille pelastusveneiden koukkujen mahdollisen muutostéiden
suorittamiseksi. Liitteen 1. kaaviota tutkimalla on helppo ymmaérta4 koko prosessin
kulku OLRRS-jarjestelman hyvéksyttavaksi saattamisessa. Saados siséltdd myos uudet
koukkujen testaukseen liittyvat vaatimukset. Uusien testaukseen liittyvien vaatimusten
mukaan koukut tulee vapauttaa 50 kertaa perakkdin samanaikaisesti pelastusveneen

sataprosenttisella massalla eik&, néiden vapautusten aikana jarjestelmélle saa aiheutua
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vahinkoa. Tdman jalkeen jarjestelma tarkistetaan ja suoritetaan 10 on-load -vapautusta
1,1 kertaa SWL-massalla. Lisaksi koukkujen vapautukseen tarvittavan voiman tulee
olla 100N - 300N eli maksimissaan 30kg. (Merenkulun turvallisuuskomitean s&ados
1392)

Saantduudistuksen suhteellisen tiukka aikataulu jolloin pelastusveneiden LRRS-
jarjestelmien tulee aluksissa olla hyvéksyttavia, vaatii varustamoja seka koukkujen
valmistajia toimimaan hyvinkin nopeasti. Merenkulun turvallisuuskomitea hyvaksyi
89. tapaamisessaan 11 - 20. toukokuuta 2011 uudistukseen liittyvien saadosten sisallot
MSC.317(89), MSC.320(89) seka ohjeistuksen MSC.1/Circ.1392. Néiden liséksi,
koska s&addsten voimaantulo oli vasta 1. tammikuuta 2013, tuli turvallisuuskomitean
tehdd sadnnos joka koskee aluksia, jotka ovat valmistuneet 20. toukokuuta 2011 j&l-
keen mutta ennen 1. heindkuuta 2014. Turvallisuuskomitean s&&dos MSC.1/Circ.1393,
joka hyvaksyttiin 27. toukokuuta 2011, suosittelee edellda mainitulla aikavélilla val-
mistuneita aluksia asennuttamaan pelastusveneisiin uusien saddosten mukaiset hyvak-
sytyt koukut. Asetetun aikataulun mukaan 1. heindkuuta 2014 jalkeen valmistuneissa
aluksissa tulee olla hyvéksytyt koukut jo aluksen valmistuessa, seka ennen 20. touko-
kuuta 2011 valmistuneisiin aluksiin uusien vaatimusten mukaiset koukut tulee asen-
nuttaa vuoden 2019 heindkuuhun mennessd, mutta kuitenkin seuraavan kuivatelakoin-
nin yhteydessé 2014 kesakuun jalkeen. (Merenkulun turvallisuuskomitean s&&dos
1393)

Merenkulun turvallisuuskomitean saadds MSC.81 (70) vuodelta 1998 liittyen hengen-
pelastuslaitteiden testaukseen sai myos 20. toukokuuta 2011 lisdyksen MSC. 321 (89)
joka sisaltaa tarkemmin pelastusveneen lasku- ja nostojérjestelmén testaukseen liitty-

vat toimenpiteet. (Merenkulun turvallisuuskomitean sd&dokset 81 (70) ja 321 (89))

Kansainvalinen merenkulkujarjestd IMO asetti jo vuonna 2006 ohjeistuksen
MSC.1/Circ.1206, joka liittyy pelastusveneen, veneen laskumekanismin seké on-load-
koukkujen huoltoon, tarkistuksiin ja yll&pitoon liittyvat ohjeistukset. Tdman ohjeistuk-
sen mukaan esimerkiksi kaikkia pelastusveneiden laitteisiin liittyvia huoltoja ei voida
suorittaa aluksen oman henkilGston toimesta, vaan tulee kayttdd IMO:n ohjeistuksen
MSC.1277 hyvéksymé&éa henkilta tai OEM-vastuuhenkil6d joka on yleensé on-load-
koukkuihin liittyvissa huoltotoimenpiteissé koukkujen valmistajan tarkastaja. Huol-
toon ja tarkistuksiin liittyvien ohjeistusten lisaksi MSC.1/Circ.1206 siséltaa tarkoin
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ohjeistuksen pelastusveneharjoituksissa toimimiseen seka niiden suunnitteluun turval-

lisuuden edistamiseksi. (Merenkulun turvallisuuskomitean s&&dos 1206)

Turvallisuuden Idhtokohtana pelastusveneiden LRRS-jarjestelmiin sek& muihin las-
kuun liittyvien komponentteihin liittyen IMO hyvaksyi ohjeistuksen MSC.1/Circ.1277
vuonna 2008. Ohjeistus vaatii pelastusveneen lasku- ja nostojarjestelman valmistajaa
seka toimittajaa antamaan aluksen miehistolle riittdvan koulutuksen LRRS-
jarjestelman oikean ja turvallisen kayton takaamiseksi. Valmistajan/toimittajan tulee
myo0s tiedottaa ja kouluttaa aluksen miehistda pelastusveneen lasku- ja nostojarjestel-
maan liittyvistd huoltotoimenpiteista seka mitké& huollot voidaan suorittaa ilman val-
mistajan tai toimittajan tarkastajaa oman aluksen henkildston toimesta. (Merenkulun
turvallisuuskomitean saddos 1277)

4.2 Global Integrated Shipping Information System

GISIS eli Global Integrated Shipping Information System on IMO:n internetissé jul-
kaisema tietopankki, jota kautta voi hakea laajalti yleishyodyllista tietoa liittyen me-
renkulkuun. Kyseisen sivuston kautta 16ytyy tietoa esimerkiksi siitd, mikéa on jonkin
tietyn maan viranomainen joka vastaa esimerkiksi kyseisen valtion meripelastustoi-

minnasta. (IMO-verkkosivut)

IMO on julkaissut sivuilla myds pelastusveneiden lasku- ja nostojérjestelmiin liittyen
niin sanotun valkoisen listan, joka sisaltaa tiedot siitd onko kyseinen koukkutyyppi
uusien sdadosten mukainen (compliant), vai onko jarjestelma muutostéiden jalkeen
hyvaksyttava (compliant after modification), vai onko koukkumekanismi kokonaan
séadosten ulkopuolella eli ei hyvaksyttava (non-compliant). White-list pitaé siséllaan
12 eri valtion yhteensa 137 erilaista koukkutyyppié ja onko kyseinen koukku comp-

liant, non-compliant vai compliant after modification. (IMO-verkkosivut. GISIS)

Liitteend 2. olevassa kuvassa on norjalaisen Det Norske Veritas luokituslaitoksen to-
distus Umoe Schat-Harding Equipment AS yhtion valmistamasta LHR3 ja 5M2 LRRS
-systeemistd joka siis on muutosten jalkeen hyvéksytty jarjestelma. Todistuksen mu-

kaan LHR3 ja 5M2 LRRS-jarjestelmaan tulee asentaa séadosten mukainen muutossar-
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ja, joka tayttaa merenkulun turvallisuuskomitean eli MSC:n tekeméan séédoksen
MSC.1/Circ. 1392 vaatimukset.

4.3 Saantbuudistuksen aikataulu seké vaiheet

Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n asettamat ja jo voimaantulleet uudet mééa-
raykset pelastusveneiden LRRS-jarjestelmiin vaatii varustamoja toimimaan asetetun
aikataulun mukaisesti. Varustamojen tuli tarkastaa heindkuuhun 2013 mennessa alus-
tensa pelastusveneiden LRRS-jarjestelmien hyvaksyttavyys ja toimia sen mukaan oli-
ko koukkutyyppi joko hyvaksytty, hyvéksytty muutosten jalkeen tai hylatty. IMO:n
tietopankin (GISIS) avulla varustamot pystyivat toteamaan alustensa senhetkisten pe-
lastusveneiden koukkujen hyvéksyttavyyden ja toimimaan tdman jalkeen Liitteen 1.

ohjetaulukon mukaan. (Lloyd's Register. May 2012)

LRRS-jarjestelmén ollessa ei hyvaksyttava, tuli varustamojen tehda suunnitelma sys-
teemin hyvaksyttavéksi saattamisessa eli joko vaihtamalla koukkujérjestelmé koko-
naan tai muunnettava se hyvéaksyttavéksi. Taméa suunnitelma tuli tehd& aikavalilla
7/2013 — 6/2014.

Pelastusveneiden LRRS-jérjestelmén vaatiessa vaihto tai muutosty6té on kansainvéli-
nen merenkulkujérjestd asettanut vaatimuksen, jonka mukaan varustamojen tulee nii-
den alusten seuraavassa kuivatelakoinnissa kesakuun 2014 jalkeen tehda tarvittavat
muutos tai vaihtoty6t LRRS-jarjestelman hyvéksyttavaksi saattamisessa. Tamé kuiva-
telakointi tulee kuitenkin olla tehtyné seké& koukkujarjestelmat vaihdettuina ja testat-

tuina vuoden 2019 heindkuuhun mennessa. (Lloyd's Register. May 2012)

5 NADIRO & NORSAFE ON-LOAD-KOUKUT

5.1 Nadiro Drop-In-Ball

Drob-In-Ball on tanskalaisen Nadiro-yhtion kehittdma uudenlainen koukkujarjestelma
pelastusveneisiin. Jarjestelmé& soveltuu 20 - 120 henkil6kapasiteetin pelastusveneisiin
ja se voidaan helposti muuttaa kaytettavaksi arktisissa olosuhteissa jossa muun muassa
jarjestelmassa kaytettdvan hydrauliikkadljyn viskositeetti laskee huomattavasti. Nadi-
ron LRRS siséltad kayttopaneelin ja nimensé mukaisten pallojen lisaksi kotelot joihin
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pallot tulee asettaa, hydraulisen voimayksikon, sdéhkdyksikon seké taydellisen hyd-
rauliikka- ja sdhkojarjestelmén. Nadiro ei valmista eika toimita pelastusveneiden las-

kutaavetteja. (Nadiro-verkkosivut. 2014)

Drob-In-Ball -jarjestelma voidaan asentaa perinteisten pelastusveneiden lisaksi myds
Free Fall -veneisiin sekd FRB eli nopeaan valmiusveneeseen. Nadiron mukaan jarjes-

telmaa ei ole saatavilla pelastuslauttoihin. (Nadiro-verkkosivut. 2014)

Jarjestelma on kansainvélisen merenkulkujarjeston IMO:n hyvaksymaé seké tayttaa
SOLAS-sopimuksen sekd LSA-koodin uudet vaatimukset LRRS-jarjestelmille. (IMO-

verkkosivut)

5.1.1 Systeemin toiminta ja kayttd

Nadiro Drop-In-Ball -systeemi on hydraulisesti toimiva pelastusveneen lasku- ja nos-
tojarjestelma nykypdivan kauppalaivaston taavetilla laskettaviin pelastusveneisiin.
Systeemi toimii perinteisen vaijerijarjestelman sijaan hydraulisesti joka lis&é kaytto-
mukavuuden lisaksi kayttoturvallisuutta huomattavasti. Jarjestelmassa on kaytannossa
jatkuva hydraulinen paine HPU (korkeapaineyksikkd), jonka ansiosta pelastusveneen
lasku onnistuu myos sahkdvirran ollessa kytkettyna pois paaltd. Hydraulinen paine
vaikuttaa normaalin kéayttdpaneelin (kuva 9). lisdksi myos hatavapautusventtiiliin (ku-
va 11). Jarjestelma on aina kayttokunnossa kun kayttopaneelin painemittari osoittaa
vihreda. Tilanteessa, jossa painetta ei ole riittdvasti, tulee veneeseen kytked virta tai
jos sekaan ei hydrauliikkajérjestelmén painetta nosta, voidaan se nostaa manuaalisesti
hydrauliikan korkeapaineyksikosta pumppaamalla. (Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Pelastusveneen normaalissa laskussa koukut vapautetaan kayttdpaneelin muovisuojan
alla olevasta punaisesta napista (kuva 9). Koukut irtoavat vain pelastusveneen ollessa
vedessa sekd kéyttOpaneelissa olevan vesirajaindikointivalon palaessa. Pelastus-
venekoukut ovat irti kun kayttopaneelin ylakulmissa olevat indikointivalot palavat.
(Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Jos kayttopaneelissa oleva vesiraja merkkivalo ei syty palamaan pelastusveneen olles-
sa vedessd, on koukut vapautettava hatavapautusventtiilin (kuva 11) avulla. Hatéva-

pautusventtiilin suojamuovi tulee rikkoa ja varmistin poistaa pelastusveneen laukai-
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semiseksi. Taman jalkeen venttiilid k&annetdan 90 astetta vastapéivaan jolloin koukut
irtoavat veneestd. (Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Hétatilanteessa pelastusvene voidaan vapauttaa koukuista myos veneen ollessa aluk-
sen sivulla. Tdma keino on kuitenkin aarimmaéinen hatakeino jota ei tule testata pelas-
tusveneharjoituksissa. Vapautus hatdvapautusventtiilisté tapahtuu edelld mainitulla ta-
valla. Pelastusveneen normaalissa off-load-vapautuksessa hydrauliikan paineeksi riit-
t&& mittarin ollessa vihredlld eli 120 — 150 baaria. On-load eli hatdvapautuksessa ja
veneen riippuessa aluksen sivulla tulee hydrauliikan paineen kuitenkin olla 210 baaria

tai enemman. (Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Kuva 8. Drop-In-Ball -jarjestelmé&. (Nadiro-verkkosivut. 2014)

Drop-In-Ball kayttotaulu
Pelastusveneen

Vapautuskytkin ) vapautus indikaattorit
suojamuovilla = -

Vesirajatun-

L Painemittari
nisti
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Kuva 9. Drob-In-Ball -kéayttépaneeli. (Nadiro Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Hatalaskuventtiili
(suojakuoren alla)

Kuva 11. Hatdvapautusventtiili. (Nadiro Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Nadiro Drop-In-Ball -jarjestelma on myds erittdin huoltovapaa. Alla olevasta taulu-
kosta voidaan huomioida kuukausittaiseen huoltoon kuuluvan l&hinnd vain HPU:n eli
hydraulisen korkeapaineyksikon éljymaaran tarkistaminen ja muiden komponenttien
silmamaéarainen tarkastus. (Drop-In-Ball User Manual) Vuosittaisen huollon Drop-In-
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Ball -jarjestelmalle voi suorittaa vain valtuutettu huolto joka Suomessa on Liedossa

toimissa Viking-Life Saving Oy. (Nadiro Drop-In-Ball User Manual. 2014)

Notes:

Check of oil level in HPU. The ol level
plug shall lay on the thread (not screwed in D ok Dnot ok

to closed position) - see picture below

Check that balls are in housings and the
pawls are in upright position. Check that D ok Dnol ok

no red marking, if any, on pawls are visible

Check of house attachment: Striker plates D i —_—
n
or welded wire on bolts (FWD and AFT) .

Visual check of houses and house founda-

tion for cracks, corrosion, misalignments D ok Dnot ok
and deformations,
Visual check of steel cable for damages.

. iz ) [ ok Dnot ok
Lubricate if necessary
Clean for dirt inside housing D ok D not ok
Check for intact seal and check of safety
pin and cover on the emergency release D ok Dnot ok
handle

Taulukkokuva 12. Jarjestelman kuukausittainen huoltokaavake. (Nadiro Drop-In-Ball
User Manual. 2014)

5.2 Norsafe TOR MK2

Norsafe AS on norjalainen vuonna 1903 perustettu pelastusveneiden ja meriturvalli-
suuteen liittyvien tuotteiden sekd komponenttien valmistaja. Norsafen tuotteisiin kuu-
luu hyvin laajalti erilaiset perinteiset pelastusveneet, Free-Fall veneet seké nopeat
valmiusveneet. Veneiden lisaksi Norsafe valmistaa pelastusvenetaavetteja ja seuraa-
vaksi esitellyn tdman péivan saaddsten mukaisen TOR MK2 pelastusveneen LRRS-

jarjestelman. (Norsafe-verkkosivut. 2014)

Norsafe TOR MK2 -koukkujarjestelmé& on Nadiron Drop-In-Ball -jarjestelmé&an ver-
rattuna huomattavasti perinteisempi. TOR MK2 siséltaa perinteisen kaapelivapautus-
jarjestelman Nadiron hydrauliseen verrattuna seka siind on perinteinen hydrostaattinen
yksikko, joka aktivoituu pelastusveneen ollessa vedessd, jonka jalkeen koukkujen va-

pautus on turvallista suorittaa. Koukut ja mekanismit on valmistettu ruostumattomasta
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teraksestd eivatkda komponentit sisalld rasvausta vaativia kohteita. Nain ollen aluksen
henkilékunnan huoltoon kuuluu vain silmaméérainen tarkastus viikoittain seka pelas-
tusveneharjoitusten yhteydessa. (Norsafe TOR MK2 User Manual. 2014)

TOR MK2 jarjestelmé sisédltdd kuvan mukaisesti koukkusysteemit, hydrostaattisen yk-

sikdn, kaapeloinnin seka vapautusmekanismin.

Aft hook Release handle unit Forward hook

\ Interlock cable /

Aft control cabl

wd. control cable

Hyvdrostatic interlock unit

Kuva 13. Norsafe TOR MK2 -koukkujarjestelma. (Norsafe TOR MK2 User Manual.
2014)

5.2.1 Systeemin toiminta ja kaytto

Nadiron Drop-In-Ball -systeemin tavoin TOR MK2 -jérjestelmé& on niin sanottu on-
load-jarjestelma, joka antaa mahdollisuuden vapauttaa pelastusvene aluksen sivulla
useita metreja veden pinnan ylapuolella. Pelastusveneen ongelmattomassa laskussa
vene kuitenkin tulee vapauttaa koukuista veneen ollessa vedessa. Pelastusveneen va-
pautusyksikosta, joka sijaitsee veneen ohjauspaneelin valittémassa laheisyydessé, tu-
lee irrottaa turvasokka jonka jalkeen vapautuskahvasta ensin vetdamalla ja sitten yhdel-
14 liikkeelld kd&ntamall& koukut vapautuvat veneestd. Normaalissa vapauttamisessa
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vapautusyksikossa nakyy kuva jossa pelastusvene on vedessé ja lasku on turvallista
suorittaa. (Norsafe TOR MK2 User Manual. 2014)

Poikkeustilanteessa koukut voidaan vapauttaa my0ds pelastusveneen ollessa aluksen
sivulla. Tdma toimenpide ei juurikaan eroa normaalista vapauttamisesta paitsi vapau-
tusmekanismissa oleva lapinékyvé suojakuori, joka osoittaa pelastusveneen paikan, tu-
lee rikkoa sekd tdman jalkeen pakottaa alas alla olevan kuvan 14 osoittamalla tavalla.
(Norsafe TOR MK2 User Manual. 2014)

1. Riko lapinakyva kuori

2. Pakota kuori alas

3. Veda kahvasta ensin
ulos ja sitten kaanna
ylos yhdella liikkeella

l Out Up

Kuva 14. TOR MK2 on-load -vapautus. (Norsafe TOR MK2 User Man-
ual. 2014)
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6 PELASTUSVENEHARJOITUKSET M/S SILJA SERENADELLA

M/S Silja Serenade on Turun Masa Yardsin telakalla 1990 valmistunut 203 metri& pit-
k& matkustaja-autolautta. Aluksen matkustajakapasiteetti on 2852 ja miehist6a aluk-
sella on tarpeen ja sesongin mukaan 200 - 270 henkea. (TallinkSilja-verkkosivut.
2014) Aluksen pelastuskalustoon kuuluu kahdeksan pelastusvenetta joista kuusi on
niin sanottuja perinteisia pelastusveneité ja kaksi nopeaa valmiusvenetté. Perinteisten
pelastusveneiden kapasiteetti on 150 henked per vene ja ndmé veneet on varustettu
Nadiron Drob-In-Ball -jarjestelmélla. Myos SB-puolen nopea valmiusvene on varus-

tettu Nadiron koukuilla.

Pelastusveneharjoituksia aluksella jarjestetddn aluksen turvallisuusjohtamisjarjestel-
man mukaisesti saannollisin valiajoin. Harjoituksen sisaltéon kuuluu pééséantoisesti
pelastusveneen lasku reelingin tasolle seké laskuun liittyvien toimenpiteiden kéynti
teoriassa lapi. Harjoituksiin osallistuu miehistdluettelossa pelastusveneen miehistoon
kuuluva henkil6sto joka yleisesti koostuu pelastusveneen paallikostd, varapaéllikosta
sekd muusta pelastusveneeseen nimetystd miehistostd, joka on yhteensa noin 5-8 hen-
kiloa. Pelastusveneen paallikoksi on yleensa nimetty kansipuolen tehtéviin erikoistu-
nut henkil6 alukselta, joka luonnollisesti on hyvin perilla pelastusveneen laskuun liit-

tyvistd toimenpiteista seka harjoituskéytanngista.

Silja Serenaden pelastusveneet saivat uudet sdddosten mukaiset koukut aluksen tela-
koinnin yhteydessa vuoden 2014 tammi-helmikuussa. My6s Serenaden sisaralus M/S
Silja Symphonyn pelastusveneiden koukkujarjestelma paivitettiin sadddstenmukaisek-
si telakoinnin aikana syksylla 2014. Molempiin aluksiin on Turun Liedossa toimiva

Viking-Life Saving Oy asennuttanut Nadiron Drop-In-Ball -jarjestelmén.

7 HAASTATTELUT

Opinndytetyon tutkimusmenetelméksi valittiin strukturoitu haastattelu (lomakehaastat-
telu). Tallainen menetelma tulee kéytettavéksi silloin kun haastateltavia on monta ja
he edustavat melko yhtendistd ryhméé kuten tdssa tapauksessa aluksen miehistd edus-
taa. Strukturoidussa haastattelussa haastattelijalla on valmis lomake, jossa hanelld on

valmiit kysymykset ja niiden esittdmisjérjestys on kaikille haastateltaville sama. Talla
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tavoin keratty tieto on hyvin vertailukelpoista seké tietojenkaésittely on vaivatonta ja

nopeaa. (Kajaanin AMK, haastattelumuodot. 2014)

Strukturoidun haastattelun kohteena oli M/S Silja Serenaden kansipuolen miehistoon
seka paallystoon kuuluvia henkil6itd. Haastattelujen tavoitteena oli selvittaa henkil6i-
den tuntemus liittyen juuri pelastusveneiden koukkujen kayttoon ennen seké jalkeen
sdantouudistuksen. Tarkoituksena oli myds selvittdd kuinka tietoisia henkil6t olivat
vanhojen koukkujen kayttoon liittyvista riskitekijoista ja oliko haastateltavilla vield
joitakin ideoita turvallisuuden kehittdmiseen seka parantamiseen pelastusveneharjoi-

tuksissa.
7.1 Haastattelujen tulokset
7.1.1 Riskitekijoiden tuntemus

Haastattelujen vastausten perusteella voidaan todeta, ettd miehistoon seké paallystoon
kuuluneet vastaajat olivat hyvin tietoisia vanhojen koukkujen vaarallisuudesta seké
niiden kayttoon liittyvista vioista. Kuten MAIB:n tutkimus jo vuonna 2001 osoitti,
my0s Silja Serenaden henkil6sto tiedosti vanhojen koukkujen monimutkaisuuden sek&
epéluotettavuuden. Vanhat koukut vaativat yleensa tarkkaa asiantuntemusta koukun
rakenteesta, jotta niiden turvallinen ja oikea kaytto oli taattua. Koukkujen uudelleen-
Kiinnitys koettiin myos suureksi riskitekijaksi. Periaatteessa koukun pystyi Kiinnitta-
maan niin, ettei kiinnitys ollut sataprosenttisesti oikein, joka oli usein myds syyna
maailmalla tapahtuneisiin kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin pelastusvenehar-

joituksissa.

Vastaajat kertoivat myos pelastusveneharjoituksiin osallistuvien henkiléiden asenne
sekd motivaatio-ongelmasta. Usein pelastusveneharjoitukset koetaan pakonomaisiksi,
joka lisaa turvallisuusriskeja huomattavasti. Vastentahtoisesti harjoituksissa kayvét
henkilot saattavat olla todellinen riski seké itselleen, ettd muille harjoituksissa olijoil-

le.
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7.1.2 Parantunut turvallisuus

Voimaan astuneet uudet madraykset ja ndiden myo6ta pelastusveneiden koukkujen péi-
vitys Nadiron Drop-In-Ball -jarjestelmaan oli tehnyt myos vaikutuksen Silja Serena-
den miehistoon. Kayttdjat olivat olleet jopa ihastuneita uuden jarjestelman toimivuu-
teen seka yksinkertaisuuteen. Vastausten perusteella jarjestelman vaarinkaytto oli erit-
tain epatodennékoisté seké veneen uudelleenkiinnitys koettiin todella yksinkertaiseksi.
Pelastusveneen pakkolaukaisu vahingossa koettiin mahdottomaksi kun se viel& vanho-
jen koukkujen aikaan saattoi olla vahingossa mahdollista. Ylimé&ardinen saataminen
yksinkertaisen koukkujarjestelman ansiosta on jaanyt pois lisaten néin ollen kéyttéja-
mukavuutta seka kiinnostusta osallistua toimenpiteisiin pelastusveneharjoitusten yh-

teydessé.

Liséksi pelastusveneen laukaisujarjestelman hydrauliikan kayttopaine koettiin ongel-
maksi vanhassa jarjestelmassa. Nadiron jarjestelman myota kéyttdpaine on alentunut

jopa 300 baaria lisaten turvallisuutta huomattavasti.

7.1.3 Pelastusveneharjoitusten turvallisuuden kehittdminen

Turvallisuuden kehittdminen liittyen pelastusveneharjoituksiin on hyvin térked osa
aluksen turvallisuuspolitiikkaa myds Silja Serenadella. Usein pelastusveneen miehis-
toon kuuluu myos keittio- seka ravintolapuolen tydntekijoita ja heidan tuntemus pelas-
tusveneista seka niiden laskuun liittyvista toimenpiteista ei usein ole yhta vahvaa kuin
kansi- tai koneosastolla. Haastattelujen vastausten perusteella harjoitusten mééaran li-
sdaminen olisi monilta osin turvallisuutta parantava tekija. Myos perinpohjainen har-
joitusten suunnittelu (mité tehdaéan, miten tehdaéan, miksi tehdaan ja kuka tekee) lisaa
turvallisuutta pelastusveneharjoituksissa merkittavasti. Haastateltavat mainitsivat
my0s vaaratekijoiden tiedostamisen harjoitusten yhteydessa sekd harjoituksiin suhtau-
tumisen tarkeyden (harjoitukseen osallistujat olisi saatava oikeasti kiinnostumaan pe-

lastusveneharjoituksesta).

7.2 Kysytyt kysymykset

1. Pelastusveneharjoituksissa on sattunut useita kuolemaan johtaneita onnettomuuk-

sia vuosien varrella. Misté luulet onnettomuuksien péaaasiassa johtuneen?
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2. Huomioitko vanhojen pelastusveneiden koukkujen kaytdssa seké niiden rakentees-

sa ongelmia tai vaaraa aiheuttavia riskitekijoita?

3. MI/S Silja Serenaden pelastusveneiden koukut on vaihdettu uusien maaraysten
mukaisiksi telakoinnin yhteydessd tammikuussa 2014. Miten turvallisuus on mie-

lestdsi parantunut uusien sdadostenmukaisten koukkujen my6ta?

4. Onko uusiin Nadiro Drop-In-Ball —koukkuihin annettu mielestasi riittdva koulutus

niiden turvallisen ja oikean kayton takaamiseksi?

5. Miten turvallisuutta voisi mielestasi vield kehittdé pelastusveneharjoituksissa?

8 ANALYSOINTI

Kansainvalisen merenkulkujarjestén IMO:n rooli on hyvin merkittdva merenkulun
turvallisuusasioiden uudistusten tekemisessé seké voimaan saattamisessa. Mielesténi
IMO ei kuitenkaan organisaationa toimi riittdvan nopeasti. Kuten tydssa tuli ilmi, oli
MAIB:n tutkimuksessa jo vuonna 2001 tullut ilmi pelastusveneharjoitusten vaaralli-
suus liittyen LRRS-jarjestelmiin sekd on-load-koukkuihin. Riskitekijat on varmasti
tiedostettu osittain jo viime vuosituhannella mutta uudistusten voimaan saattaminen

on kuitenkin kestanyt turhan kauan.

On péivanselvéa, ettd pelastusveneharjoitusten kuten myds muiden harjoitusten tulisi
olla turvallinen operaatio kaikilla alustyypeilla eika onnettomuuksia saisi tapahtua.
Kuitenkin vakavia sekd vdhemman vakavia onnettomuuksia tapahtuu jatkuvasti mo-
nesta eri syysté. Pelastusveneharjoitusten huono suunnittelu, inhimilliset tekijat, mie-
histon kokemattomuus ja asenne seka ongelmat laukaisumekanismeissa ovat suuressa

roolissa onnettomuuksien synnyssa.

Pelastusveneiden LRRS-jarjestelmiin liittyva sdéntéuudistus tulee varmasti vahenta-
maén vakavia onnettomuuksia harjoituksissa. Yksinkertaisemmat koukkumekanismit
ovat helppoja kayttaa ja niiden vaarinkaytto on hyvin epatodennékoista, joten pelas-
tusveneiden koukkujen laukaiseminen vahingossa tai koukun vian takia ei kaytannos-
sé ole séantéuudistuksen myota mahdollista. Myds inhimillisten erehdysten sattuessa

seuraamukset eivat ole hyvin toimivien koukkujen ansiosta enad vakavia.
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Vaikka uudistus tulee vahentdmaan onnettomuuksia pelastusveneharjoituksissa, ei on-
nettomuuksista paésta kuitenkaan kokonaan eroon. Turvallisemman harjoituksen I4h-
tokohtana on aina miehiston asenne harjoituksiin ja harjoitusten vetdjan ammattitaito.
Harjoituksiin tulee asennoitua motivoituneempana seka asioista on oltava oikeasti
kiinnostuneita. Pelastusveneharjoitusten suunnitteluun tulee paneutua enemman ja
harjoitusméaaraa pitaisi lisata. Harjoitusmaaran lisdédminen toisi myds matkustaja-
aluksissa muille osastoille, kuten keittiohenkilokunnalle, enemman rutiininomaista
suorittamista, jolloin asiat olisivat hyvin hallussa harjoituksissa seké todellisen hatéti-

lanteen sattuessa.

Suomessa ei tietddkseni ole pelastusveneharjoituksissa sattunut kuolemaan johtaneita
onnettomuuksia ainakaan viime vuosien aikana mutta kaikki varmaan muistavat Ecke-
ro Line -varustamon uudella aluksella M/S Finlandialla sattuneet tapaturmat pelastus-
harjoituksissa aluksen tullessa liikenteeseen. Tamakin jo kertoo, ettd varustamoiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmissa on puutteita tai sitten alusten miehistot eivéat nouda-

ta TJJ:n mukaisia toimintatapoja.

Liséksi pelastusveneissa kaytettyja LRRS-jarjestelmid on nykyaan useita kymmenia
erilaisia joka vaikuttaa vahvasti siihen, etta niita ei osata kayttaa oikeaoppisesti. Alus-
ten miehistot ovat todennakdisesti oppineet edelliselld aluksella tydskennellessaan ni-
menomaan sen laivan pelastusveneiden lasku- ja nostojérjestelméan toiminnan ja kay-
ton mutta kun he tulevat uudelle laivalle tdihin, on pelastusveneiden vapautusmeka-
nismi todennékaisesti taysin erilainen jolloin edelliselld aluksella opittuja asioita ei
enaa voi eika saa soveltaa pelastusveneharjoituksissa. Osaltaan tdma tekija eli human
error (luullaan ettd nédin kuuluu tehdé tai systeemi toimii kuin edelliselld aluksella) on

saattanut johtaa sattuneisiin onnettomuuksiin.

Yhteenvetona voidaan paatella turvallisuuden pelastusveneharjoituksissa seké evaku-
ointiin liittyvissa toimissa kohonneen kansainvalisen merenkulkujarjestén asettamien
uudistusten johdosta. On kuitenkin varmaa, etta tulevaisuudessa olisi suunniteltava
huomattavasti helpompia ja nopeampia pelastautumiskeinoja etenkin matkustaja-
aluksiin, joissa matkustajia voi olla samanaikaisesti jopa yli kolme tuhatta. Matkusta-
jien evakuointi hatétilanteessa pelastusveneisiin ja veneiden lasku turvallisesti on kui-
tenkin erittdin vaarallinen toimi huonon séén vallitessa ja siihen liittyy vakavia turval-

lisuusriskeja. Pelastuslautat, slide- eli liukuasemat ja niin ikdan pelastusveneet ja eri-
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laiset pelastusvalineet ovat kehittyneet merenkulun turvallisuuden kehityksen myoté,

mutta vield on paljon parannettavaa.

8.1 Suositukset pelastusveneharjoitusten turvallisuuden edistamiseksi

Tadmaén pdivén ja trendien mukainen “Safety First” -asenne merenkulussa on erittdin
tarked osa turvallisuusjohtamista niin kauan kuin sitd noudatetaan. Merenkulussa on
kuitenkin paljon asioita etenkin pelastusveneharjoituksissa, joissa olisi huomattavasti
kehitettdvaa seké parannettavaa ja niitd olen seuraavassa pyrkinyt parhaani mukaan

haastattelujen vastausten perusteella sekda oman nakemykseni kautta tuomaan esiin.

Lahtokohtaisesti pelastusveneharjoituksen tulisi olla taysin turvallinen operaatio aluk-
sella. Kuitenkin turvallisuusriskit kohoavat jo veneen lasku- ja nosto-operaatioissa.
Riskien minimoimiseksi pelastusveneen laskussa seka nostossa olisi pyrittdva mahdol-
lisuuksien mukaan pitdméaén pelastusveneen miehitys minimaalisena tai nollassa. Kui-
tenkin pelastusveneharjoituksissa on veneeseen jollain keinoin siirryttavé ja silloin
tarvitaan laivan sivulle asennettavia leidareita, jotka nek&én eivéat kokemattomalle kii-

peilijélle ole turvallinen tapa siirtyd pelastusveneeseen.

Harjoituksissa kaytettadva suojavarustus on myos osaltaan tarked huomioida. Miehis-
ton tulisi pukeutua asianmukaisesti pelastusveneharjoituksiin seka tarvittavia pu-
toamisenestovaljaita, kyparia seka pelastusliiveja tulee kayttaa asiaan kuuluvalla ta-

valla.

Tarke&é olisi myds huomioida pelastusveneen laukaisuun liittyva ohjeistus. Ohjeistus
tulisi olla selkeéda seké englannin kielen lisaksi aina aluksen tyokielelld, jotta aluksen
miehistd varmasti ymmartaa tarvittavat ja oikeat toimintatavat pelastusveneen laskus-

sa sekd nostossa ndin ollen vahentden inhimillisten erehdysten mahdollisuutta.

Pelastusveneharjoitusten suunnitteluun voitaisiin my6s panostaa huomattavasti
enemman. Olisi hyva jos harjoituksissa asioista oikeasti tietdva henkild esimerkiksi
aluksen peramies kévisi harjoituksen alussa asiat perusteellisesti lapi ennen veneen
laskua. Harjoitukset ovat kuitenkin kaikilla aluksilla v&hintaan kuukausittainen toi-
menpide ja olisi tarkead, ettd kaikki ymmartéisivat harjoitusten tarkeyden seka keskit-

tyisivat itse harjoitukseen. Miehist6 voisi lahtokohtaisesti asennoitua harjoituksiin pa-
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remmin seka esittdd kysymyksia harjoitusten vetéjélle jos jokin harjoituksen aikana

kayty asia tai toimenpide on jadnyt epaselvaksi.

Kansainvalinen merenkulkujarjestd on varmasti onnistunut parantamaan pelastus-

veneharjoitusten turvallisuutta voimaantulleen sdantduudistuksen my6td, mutta kuten

tydssani on jo moneen kertaan tullut ilmi, miehistén omat asenteet ja huolellisuus seké

suhtautuminen harjoituksiin kuitenkin lopulta ratkaisee.
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DNV
UMOE SCHAT-HARDING EQUIPMENT as s e
Att.: Holmendal, Linda oy e
Seimfossl 1322 Hovik
5470 ROSENDAL e 6157900

Fax. 4767579911
http . wwiv. dav.com
Org No: NO 945 748931 MVA

Your ref.: Qur ref.: Date:
LHR3,5M2-rev8A, dated 15.09.2012 TNANO375/MAAS1/344.1-003687-]-4 2012-11-05

UMOE SCHAT HARDING EQUIPMENT AS - APPROVAL OF EXISTING HOOK DESIGN IN
LINE WITH MSC.1/CIRC.1392 OF LHR3,5M2 HOOK, EC Type Examination (Module B)
certificate No MED-1050180

Reference is made to Application form dated 15.09.2012, our later correspondence and the documentation
submitted.

We have evaluated the below listed. existing hook design from Umoe Schat-Harding Equipment AS,
against IMO Circular MSC.1/Circ.1392 Annex, Item 10.

The hook designs are found compliant to these Regulations.

Our acceptance of compliance is also based on the successful performance testing carried out, witnessed
by Lloyds’s Register EMEA on 17" of October 2011. Tested according to Evaluation and Test Report,

USH.doc no: 2537.

The following modification kit has to be installed before the hooks comply with IMO Circular
MSC.1/Circ.1392 Annex, Item 10:

- NX2892-A, For LHR3,5M2 SeaCure hook, Modification kit “D”, Serial Nos.:
QD1001/10~QD1088/10, QD1001/11-QD1032/11, QD1001/12-QD1146/12 (Qingdao) and
1001/11-1014/11 (Slany)

Accordingly these hook designs should be notified by a flag state for IMO White list (GISIS database);
- LHR3,5M2 Hook (MED-1050180)

Yours faithfully

for DET NORSKE VERITAS AS
/C () /-’/?
‘ , 2 1)
| 4
'\‘S‘ ~&\k\i)ijo__ / >
'ge Mikkelsen A
Acting Head of Section Mats Asvald Innste
Lifting Appliances Approval Engineer
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